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Resumo:  
 
O presente relatório de estágio enquadra-se na disciplina de Estágio Curricular, 
relativo ao último ano do  Mestrado em Empreendedorismo e Internacionalização, 
leccionado no ISCAP- Instituto Superior de Contabilidade e Administração pertencente 
ao Instituto Politécnico do Porto.  
O estágio, que decorreu nas instalações da JTM, S.A. em Perafita Matosinhos, 
teve duração de seis meses.  
Este relatório encontra-se dividido em dois capítulos, o primeiro deles descreve 
teoricamente toda a base essencial para a realização das tarefas e o segundo capítulo e 
último refere-se às actividades propriamente desenvolvidas e realizadas ao longo dos 
seis meses de duração do estágio. 
Ao longo da leitura deste relatório rapidamente vamos perceber que o comércio 
Internacional é extremamente importante no desenvolvimento económico e social de um 
País, para além de ser a grande fonte da maior parte dos recursos alimentares consumido 
pela sociedade, é uma “auto-estrada” essencial à passagem de um elevado volume de 
mercadorias/produtos e géneros na rota do comércio internacional.  
Conclui-se que a necessidade de transporte internacional, nomeadamente o 
realizado por via marítima e aérea, é uma procura de serviços derivada do 
desenvolvimento da economia global. 
O transporte marítimo tem sido associado ao fluxo de mercadorias com elevado 
volume mas de baixo valor unitário como é o caso carvão,  já o transporte aéreo é 
associado ao fluxo de mercadoria com baixo volume mas de alto valor unitário como é 
o caso dos diamantes. 
  
Palavras chave:  
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Abstract:  
 
 
This internship report is part of subject Curricular Internship, that belongs to the 
last year of the Master in Entrepreneurship and Internationalisation, taught in ISCAP-
School of Accounting and Administration of Porto, which belongs to the Polytechnic 
Institute of Porto.  
The stage,  took place at the JTM, SA Perafita in Matosinhos, lasted six months.  
This report is divided into two chapters, the first one theoretically describes all 
essential to do tasks and the second and final chapter,  refers to the activities properly 
developed and implemented over the six-month. 
Throughout the reading of this report we will know that the World trade is 
vitally important in the economic and social development of a country, in addition is 
great source of most food resources consumed by society, is one "highway" essential to 
the passage of a high volume of goods / products and foodstuffs in the international 
trade route. 
Maritime transport has been associated to the shipments  with high  transport 
volume but low unit value such as coal, by another way, air transport has been 
associated the goods  low volume but high unit value for example:the diamonds. 
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“A verdadeira aprendizagem acontece no dia-a-dia, através das acções que as pessoas 
executam e das relações que constroem” 
(Peter Senge, o criador da Quinta Disciplina)  
 
“Só aqueles que têm paciência para fazer coisas simples com perfeição são que irão 
adquirir habilidade para fazer coisas difíceis com facilidade” 
(Johann Christophn Von Schiller) 
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INTRODUÇÃO 
 
O presente relatório refere-se às actividades desenvolvidas por mim nas 
instalações da Join the Moment Transitários S,A. O estágio compreendeu um período de 
6 meses com início a 11 de Novembro de 2013 e fim a 31 de Maio de 2014. 
Este estágio foi realizado no âmbito do Mestrado em Empreendedorismo e 
Internacionalização com vista à obtenção do grau de Mestre. 
Vão ser apresentadas ao longo deste relatório algumas das actividades 
realizadas, quer no âmbito comercial como operacional de comércio internacional.  
O comércio Mundial
1
 assume uma grande importância no desenvolvimento de 
um país quer a nível económico quer a nível do desenvolvimento humano, para além de 
ser a grande fonte da maior parte dos recursos alimentares consumido pela sociedade, é 
uma “auto-estrada” essencial à passagem de um elevado volume de 
mercadorias/produtos e géneros na rota do comércio internacional. 
O transporte aéreo é a forma de transporte mais moderno com maior 
notabilidade a partir da segunda guerra Mundial, é também o meio de transporte que 
mais contribuiu para a redução da distância-tempo, ao permitir percorrer rapidamente 
longas distâncias num curto período de tempo. É o mais adequado para o transporte de 
mercadorias de alto valor como é o caso dos diamantes, instrumentos de óptica, de 
mercadorias delicadas como é o caso da fruta, legumes, flores, peixe e de mercadorias 
urgentes como é o caso dos medicamentos e outros produtos farmacêuticos. 
O transporte marítimo é o meio de transporte mais antigo que existe e é essencial 
para o desenvolvimento do comércio internacional - cerca de 90% das exportações e 
importações fazem-se por esta via, muito se deve ao facto de ser um meio de transporte 
barato comparativamente ao transporte aéreo que é bastante mais caro, mas também ao 
longo dos tempos assistiu-se a um grande progresso tecnológico nomeadamente o 
aumento da capacidade dos navios e da sua velocidade, hoje em dia para cada tipo de 
mercadoria existe sempre um navio com as características adequadas, capaz de 
solucionar satisfatoriamente todo e qualquer problema de transporte, estas evoluções 
permitiram com que os custos do transporte marítimo baixassem sensivelmente o que 
                                                                
1
 • MINERVINI, Nicola. O Exportador. 3 ed., São Paulo: Pearson 
Education do Brasil, 2001 
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levou a que as mercadorias menos valiosas fossem transferidas para locais onde é 
economicamente viável a sua transformação e consumo a preços mais acessíveis. 
Ao longo do capítulo I irá ser explicado e abordado teoricamente todos os 
termos necessários para o desenvolvimento desta actividade, uma vez que, neste ramo é, 
por demais, importante o domínio de uma linguagem comum que nos permita expressar 
adequadamente e transmitir todas as informações da forma mais coerente e clara 
possível. 
O capítulo II destina-se à parte prática, aqui serão apresentadas algumas das 
empresas que nos adjudicaram as suas cargas e com quem tive a oportunidade de 
trabalhar a nível aéreo e marítimos como poderão ver ao longo deste capítulo.  
Finalmente conclui-se que o grau de necessidade de utilização dos transportes 
marítimos é resultante do estado da economia mundial, e da intensidade do comércio de 
mercadorias entre os diferentes países e diferentes continentes. 
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CAPITULO I – A GLOBALIZAÇÃO E O 
COMERCIO INTERNACIONAL 
 
 
A evolução do comércio internacional ao longo das últimas décadas foi, não só, 
a causa principal como o efeito da globalização (Baptista, 1993). O volume do comércio 
mundial aumentou vinte vezes desde 1950 até aos dias de hoje. 
 
O comércio internacional é antes de mais uma consequência da globalização, do 
seu crescimento e integração internacional dos mercados de bens, serviços e 
capital.(Basso, 1998; Garcez, 1994) 
 Quando olhamos para a história, reparamos que o comércio está em constante 
mutação, não só devido às questões políticas, como também devido ao desenvolvimento 
dos Países e ao aumento das necessidades das populações. Assim como o comércio de 
um País se altera com o seu crescimento económico, também o padrão do comércio 
marítimo mundial se altera, daí a necessidade de transporte mundial ser uma procura de 
serviços, derivada do desenvolvimento da economia global. 
 
De acordo com o autor MELO,1999 P.11 o comércio internacional é um 
importante instrumento criador de inúmeras formas de contratação, pois aperfeiçoa as 
técnicas já existentes e gera novos institutos jurídicos, contribuindo com o 
desenvolvimento do direito  
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1.1 - Transporte Marítimo: 
1.1.1- Contrato de transporte marítimo 
A Convenção que regula o transporte internacional feito por via Marítima é a 
Convenção de Bruxelas (REGRAS DE HAIA- HAGUE RULES), assinada em Bruxelas 
a 24 de Agosto de 1924 apenas entrou em vigor em Portugal a partir de 1932.2 (ver 
anexo C1). 
Já a nível nacional são o DL 352/86, 21/10 e o DL 37.748, 1/2/1950 que regulam 
este tipo de transporte. 
Ao longo do tempo as regras de Haia (1924) foram mudando uma vez que o 
comércio também foi alterado e foram alteradas pelas Visby Rules (1968) mas Portugal 
não ratificou o protocolo de Visby à convenção de Bruxelas nem as regras de Hamburgo 
e de Roterdão.  
A Convenção de Bruxelas, de 1924, que se traduziu nas “Regras de Haia”, 
delineou o conhecimento de transporte, ou Bill of Lading (ver anexo C2), que é o 
documento representativo do contrato de transporte marítimo, que compõe o manifesto 
de carga. 
O conhecimento de embarque é o documento mais importante da navegação, e 
um dos mais importantes do comércio exterior, emitido pelo agente da empresa de 
transporte ou pela própria empresa de transporte contém uma descrição completa das 
mercadorias embarcadas ou a embarcar e a identificação dos intervenientes no contrato 
de transporte, nomeadamente, o destinatário, o consignatário, e a quem a carga deve ser 
notificada á chegada, e suas características gerais como quantidade, peso bruto, 
embalagem, volume, marcas; frete e local de pagamento e outros.  
  No seu verso contém uma série de cláusulas que especificam e limitam a 
responsabilidade do transportador marítimo durante o transporte. 
                                                                
2
  • Convenção Internacional de Bruxelas para aplicação de regras em matéria de 
Conhecimentos de Embarque (Regras de Haia de 25/08/1924) 
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O transporte marítimo é sempre documentado através de conhecimento d 
embarque (BL – Bill of Lading), Pode estar na forma de um BL – Bill of Lading, 
representando uma carga embarcada directamente, ou o conjunto MBL – Master Bill of 
Lading, documento emitido em casos de cargas consolidadas pelo agente. Representa a 
totalidade da carga entregue por diversos embarcadores e consolidadas em um único 
embarque. O MBL não é entregue aos embarcadores, pois estes receberão os HBLs 
emitidos pelo agente para suas cargas individuais. 
 HBL – House Bill of Lading, quando se tratar de uma consolidação trata-se do 
Conhecimento de Embarque emitido pelo agente de cargas e entregue a cada 
embarcador, correspondente a uma parte ou fracção da carga total consolidada no MBL. 
 
1.1.2 - O limite de responsabilidade do transportador  
Nos termos do artigo 31º. do  Decreto-Lei 352/86 de 21 de Outubro, que regula o 
contrato de transporte por mar, este limite de responsabilidade foi fixado em 
100.000$00 (€ 498,80) por volume ou unidade. 
 
1.1.3- Evolução do transporte marítimo. 
Até aos anos 90 assistimos a uma grande evolução do comércio feito pela via 
marítima devido sobretudo a evolução tecnológica nos sistemas de comunicações e de 
transportes, bem como o aumento da capacidade dos navios e a sua velocidade, aliados 
à grande diversidade de navios capazes de responder às necessidades de cada tipo de 
mercadoria (Peters, 2001, pp2 - 26(24)). 
A partir do final dos anos 90 e princípio dos anos 2000 começamos a assistir a 
um moderado crescimento. Em 2003 já começamos a assistir a um aceleramento da 
economia mundial, especialmente devido ao boom da R.P.China, Índia e de outras 
economias asiáticas emergentes, até meados do ano de 2008. 
Nessa altura, e contrariando todas as previsões optimistas anteriores, registou-se 
uma queda brusca e muito significativa da economia mundial, os principais Países 
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Desenvolvidos estavam em recessão trazendo como consequência uma desaceleração 
nas economias dos países em desenvolvimento e nas economias em transição. 
Esse ano terminou em desaceleração, com um crescimento médio de apenas 3%., 
Figura nº1 – Evolução do comércio por via marítima. 
 
Fonte: Organização Mundial Comércio, - http://www.wto.org/ 
 
 
Em 2010 iniciou-se a recuperação com a economia mundial a crescer 4,1 % e o 
volume do transporte marítimo 16%. Contudo o ano de 2011 saldou-se por um 
crescimento menor, 2,8 %,transportando cerca de 8,7 mil milhões de toneladas. No anos 
de 2012 e 2013 a economia mundial voltou a baixar o seu crescimento para 2,2 e 2,1 %, 
respectivamente, com a U. Europeia ainda em recessão, -0,3 e – 0,2 % ( Tabela 1.1 ). 
 
De notar que segundo a Unctad o transporte marítimo de mercadorias representa 
cerca de 80% do tráfego total em volume e mais de 70% em valor transportado. 
 
A taxa de produção Mundial, cuja taxa de crescimento foi de 2,2% em 2012, 
cresceu no mesmo ritmo em 2013. Tal como em anos anteriores, os países 
desenvolvidos vão obter os piores resultados, com um aumento de cerca de 1% de 
produto interno bruto ( PIB). 
As economias em desenvolvimento e as economias em transição cresceram em 
2013 4,7% e 2,7%, respectivamente. Os impactos da crise financeira e económica que 
começou em 2008, as práticas financeiras não sustentáveis e os desequilíbrios nacionais 
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e internacionais continuam a afectar a actividade económica em muitos países 
desenvolvidos e em algumas economias emergentes.  
 
 
QUADRO Nº 1 – WORLD ECONOM IC GROWT, 2008-2013 (ANNUAL PERCENTAGE) 
 
 
Fonte: UNCTAD, Trade and Development Report 2013, table 1.1. 
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Figura nº 2 – International Scaborne trade, select years (Millions of tons loaded) 
 
Fonte: UNCTAD Review of maritime transport, various issues. 
 
O transporte marítimo tem sido associado a mercadorias com elevado volume de 
transporte (Ludovico, 2009) mas de baixo valor unitário – carvão e minério de ferro – 
contudo, nos últimos anos, a quota de carga de baixo volume e elevado valor – produtos 
transformados - transportada por via marítima tem aumentado. De acordo com a WTO, 
Organização Mundial de Comércio, os produtos transformados representam cerca de 
70% do comércio mundial (em valor). Estes incluem bens de consumo, bens 
intermédios, peças e produtos semiacabados. 
 
1.1.4 – Intra e inter-regional fluxos das cargas mundiais 
Quanto aos fluxos geográficos note-se que as distâncias ainda são uma barreira, 
o comércio inter-regional que flui entre a América do Norte, a Europa e a Ásia é 
responsável apenas por 23% do comércio mundial. 
O comércio intra-regional que flui nestas três regiões representa 53% da troca 
mundial de mercadorias, representando quase dois terços da totalidade das trocas destas 
regiões.  
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O tráfego interno na Europa tem a maior parcela (31 %),seguido pela Ásia 
(14%) e América do Norte (8%) 
 
Figura nº3 – Intra e inter-regional fluxos das cargas mundiais Billion dollars and percentage. 
 
Fonte: UNCTAD Review of maritime transport, 
 
O comércio intra-regional nas outras regiões (América Central e do Sul, CIS, 
Médio Oriente e África) representa apenas 2 % das suas exportações totais. 
Através do gráfico abaixo mencionado podemos concluir que cerca de 76% das 
cargas marítimas são os Graneis – cargas transportadas em grande quantidade e que são 
as matérias-primas principais (Energia (carvão), Produção industrial (Aço), 
Alimentação. 
 25,7% - Granéis Secos, como por exemplo o carvão); 
 11,7%- Graneis secos (Produtos agrícolas excepto os cereais); 
 33,3%-Graneis líquidos; 
 4,7% - Outros por exemplo (produtos químicos de gás);  
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Figura nº4 – Principais cargas marítimas 
 
 
Fonte: ISL 2010 calculations based on Clarkson 
1.1.5 - Caracterização dos principais Portos do Mundo 
A localização Geográfica dos Portos é extremamente importante uma vez que 
terá tanto mais vantagens competitivas quanto mais próximo se encontre de uma 
posição estratégica, relativamente à cadeia de transporte internacional. Para isso, é 
preciso que pelo menos uma das seguintes condições se verifique: 
 Estar situado próximo das grandes rotas marítimas. Qualquer porto que pretenda 
transformar-se em porto de transbordo tem necessariamente que satisfazer este 
critério, como por exemplo Singapura, Colombo, Malta, Algeciras ou Jamaica.  
 
 Estar situado próximo dos grandes centros de produção ou de consumo, como 
Roterdão, Tóquio, Nova Iorque/Nova Jersey e os portos que são capitais ou 
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cidades principais do país: Casablanca, Dakar, Abidjan, Beirute etc., ou os 
portos com capacidade exponencial (Shanghai, Shenzhen). 
 
 Ter fundos naturais importantes, uma extensa bacia interior e extensas reservas 
de espaço. Estas características são indispensáveis para o desenvolvimento, no 
lado terra, das actividades e serviços de valor acrescentado, e do lado mar, para a 
recepção e escala directa dos navios de maior calado. 
QUADRO Nº2 – PRINCIPAIS PORTOS A NÍVEL MUNDIAL 
 
Fonte: UNCTAD secretariat and Lloyd´s List Intelligence, July 2013 
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Figura nº5 – World´s Largest Ports (TOP 20) 
 
 
Fonte: Contanerization internacional 
 
 
1.1.6 - Principais operadores 
Como se pode constatar pelo quadro seguinte, cerca de 38% da capacidade de 
transporte a nível mundial concentra-se em três Armadores (Maersk, MSC e CMA-
CGM) conferindo-lhes um papel extremamente importante no desenvolvimento 
económico global. 
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QUADRO Nº 3 – PRINCIPAIS OPERADORES 
 
Fonte: UNCTAD Review of maritime transport, 
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1.1.7- Caso Português – Factos mais relevantes do movimento portuário de 2013. 
O movimento de mercadorias dos 7 principais portos do continente atingiu em 
2013 cerca de 79,3 milhões de toneladas, a que corresponde um aumento de 16,7% em 
relação a 2012, constituindo o maior valor anual de sempre, com comportamento 
positivo em termos homólogos de todos os portos, com excepção de Viana do Castelo, 
que diminuiu -1,3%.
3
 O crescimento mais significativo registou-se no porto de Sines, 
+27,8%, seguindo-se o porto de Aveiro, Figueira da Foz e Setúbal, com taxas de 
crescimento de +19,2%, +18% e 15,7%, respectivamente. Nos portos de Lisboa e de 
Leixões estes indicadores são +8,2% e 3,4%, respectivamente. 
No posicionamento relativo destaca-se o porto de Sines cujo movimento global 
representa 46,1% do total dos portos em análise, tendo reforçado essa posição, 
aumentando 4,1 pontos percentuais relativamente a 2012. 
4
 
O movimento de contentores registou uma evolução ainda mais expressiva, com 
um aumento em TEU de 25,8%, relativamente a 2012, sublinhando-se, para este 
indicador, a contribuição do porto de Sines, de +68,3%, e do porto de Setúbal, de +43%. 
Merece referência o crescimento registado no porto de Lisboa de +12,6% e a 
diminuição de -1,1% registada em Leixões. 
O cenário de forte crescimento da actividade portuária registado no ano de 2013 
é confirmado pelo número de navios que escalaram os principais portos do continente, 
que registou um crescimento de +8,1%, associado a um aumento de +18,3% em GT, 
reflectindo um aumento da dimensão dos navios. Também no que respeita a este 
indicador, o porto de Sines destaca-se registando uma variação de +21,6%, seguido da 
Figueira da Foz, com +12,5%, e de Setúbal, com +11,1%.  
                                                                
3
  Informação estatística sobre a evolução do comercio marítimo: 
http://www.imarpor.pt/informacao_tecnica/estatisticas.htm; 
 
4
 Movimento Portuário Dezembro de 2013 
http://www.imarpor.pt/pdf/informacao_tecnica/estatisticas/IMT_MovPortuario
_ReportMensal_Dezembro2013.pdf 
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O aumento global da carga movimentada reflete aumentos em todas as classes, 
sendo mais significativo o registado na carga geral, com +28,4% relativamente a 2012 
(com a carga contentorizada a crescer +30,8%), sendo que os granéis líquidos cresceram 
+15% e os sólidos +1,5%;  
Figura nº6 – Movimento acumulado por mercadoria e por Porto relativo ao ano de 2013 
Fonte: UNCTAD Review of maritime transport. 
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1.2. Transporte aéreo 
O transporte aéreo é uma actividade que envolve muitos países num curto 
período de tempo devido à velocidade do meio utilizado. O transporte aéreo segue as 
regras da Iata (International Air Transport Association), acordos e as convenções 
internacionais. 
A IATA foi criada há mais de 60 anos por um grupo de companhias aéreas, com 
o objetivo de representá-las em todos os assuntos relacionados à aviação, neste 
momento representa mais de 230 companhias aéreas. 
O principal objetivo da IATA é ajudar as companhias aéreas a simplificar 
processos, aumentar a comodidade dos passageiros, reduzir custos, melhorar a 
eficiência dos serviços e, principalmente, cuidar da segurança da aviação, além de 
procurar minimizar o impacto do transporte aéreo no meio ambiente.  
 
1.2.1 – Contrato de transporte Aéreo 
A Convenção de Varsóvia (1929) (ver anexo C5) e seus protocolos (1955/1975) 
continuam a ser aplicados no transporte Aéreo entre Portugal e os Países que não 
rectificaram a Convenção de Montreal (2002) em vigor desde 4 de Novembro de 2003. 
O transporte aéreo comercial de carga é sempre documentado através de 
conhecimento aéreo (ver anexo D1)  (AWB – Airway Bill)5, considerado como o 
documento mais importante do contrato de transporte, tem como finalidade provar que a 
carga foi entregue pelo embarcador ao transportador, servindo como um recibo de 
entrega da mercadoria.  
 Pode estar na forma de um AWB – Airway Bill, representando uma carga 
embarcada directamente, ou o conjunto MAWB – Master Airway Bill, documento 
emitido para a companhia aérea em casos de cargas consolidadas pelo agente. 
                                                                
5
  Conhecimento de embarque AWB: 
http://www.iata.org/whatwedo/cargo/Pages/air_waybill.aspx; 
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Representa a totalidade da carga entregue por diversos embarcadores e 
consolidadas num único embarque. O MAWB não é entregue aos embarcadores, pois 
estes receberão os HAWB emitidos pelo agente para suas cargas individuais. 
 HAWB – House Airway Bill, quando se tratar de uma consolidação trata-se do 
Conhecimento de Embarque emitido pelo agente de cargas e entregue a cada 
embarcador, correspondente a uma parte ou fração da carga total consolidada no 
MAWB. 
1.2.2 - O limite de responsabilidade do transportador  
Nos termos do n.º 2 alínea B do artigo 22º do Capitulo III da Convenção de 
Varsóvia o limite de responsabilidade do transportador é de: DSE 17/kg = 
(aproximadamente 20 Euros; 29 US dólares / kg. 
Direito de saque especial – unidade monetária do FMI  
 “No transporte de mercadorias, a responsabilidade b) do transportador está limitada à quantia de 17 
direitos especiais de saque por quilograma, salvo declaração especial de interesse na entrega no destino feito pelo 
expedidor no momento de confiar o volume ao transportador e mediante o pagamento de uma taxa suplementar 
eventual. Nesse caso, será o transportador obrigado a pagar até ao limite da quantia declarada, salvo se provar que ela 
é superior ao interesse real do expedidor na entrega.”  
 
1.2.3 - Evolução do transporte Aéreo. 
O transporte Aéreo é considerado a forma de transporte mais moderna, uma vez 
que foi já no século XVIII que o homem voou pela primeira vez. A aviação comercial 
teve grande notabilidade a partir da 2ºGuerra Mundial, transformando o avião num dos 
principais meios de transporte passageiros e mercadorias (Ludovico, 2009). 
 
A sua utilização tem vindo a aumentar significativamente em todo o Mundo, 
para viagens longas e também para médias distâncias. 
 
Este meio de transporte oferece um conjunto de vantagens que os outros meios 
de transporte não podem oferecer nem garantir como é o caso da distância/tempo, este é 
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um grande factor de distinção uma vez que percorre rapidamente grandes distâncias, a 
nível mundial, aliando rapidez à comodidade e segurança. 
 
Este meio de transporte é especialmente dedicado ao transporte de passageiros, 
dado o facto de poder transportar centenas de passageiros de uma só vez, é bastante 
comodo e rápido, e oferece segurança. 
 
Falando relativamente ao transporte de mercadorias assistimos a um aumento 
significativo, ainda não é dos meios de transporte mais utilizados, nem para lá caminha 
devido a não ter uma grande capacidade de carga, apresentado elevados custos de 
transporte comparativamente aos navios. 
 
 Está especialmente indicado para o transporte de mercadorias urgentes como é o 
caso dos medicamentos e de determinados documentos, mercadorias leves, pouco 
volumosas, de grande valor unitário e perecíveis como é o caso do dinheiro, diamante, 
jóias, ouro, prata. 
 
1.2.4 - Principais Aeroportos a nível Mundial.  
Actualmente o avião é o meio de transporte mais seguro e cómodo com a grande 
vantagem de encurtar distância, onde todos os dias viajam milhares de passageiros de 
um local para outro com grande facilidade, devido ao elevado número de aeroportos que 
existem a nível Mundial. 
Existem mais de  40,000 aeroportos em todo o mundo, utilizados tanto para o transporte 
de pessoas como de mercadorias.  
 
De seguida apresento a lista dos 10 aeroportos mais movimentados do Mundo em 
termos de número de passageiros registados anualmente. A lista é actualizada em 
Setembro todos os anos e neste caso baseei-me nos dados do ano de 2012. 
 
1. Aeroporto Internacional de Hartsfield-Jackson Atlanta 
É desde 1998 o aeroporto com mais tráfego do mundo. No ano passado passaram por ali 
mais de 95 milhões de passageiros. 
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Em média, todo os dias mais de 250,000 passageiros passam pelos seus terminais em 
aproximadamente 2.500 voos. Tem cerca de 55.300 empregados, sendo o maior 
empregador do Estado da Geórgia. 
 
2. Aeroporto Internacional de Pequim – China 
Localiza-se a 32 km do centro de Pequim e é o aeroporto asiático com mais tráfego na 
Ásia. Abriu a 2 de Março de 1958. Em 2012 passam por ali 81.929,359 de passageiros. 
 
3. Aeroporto de Heathrow, Londres 
O aeroporto de Heathrow encontra-se a 22km do centro da cidade de Londres, é usado 
por mais de 90 companhias aéreas que voam para 170 destinos em todo o mundo. É o 
principal hub da British Airways. É o aeroporto por onde mais passageiros passam na 
Europa e o 3º mais movimentado em termos de tráfego. Tem 5 terminais, 4 dos quais 
são para passageiros e o quinto para mercadorias. 
 
4. Aeroporto Internacional de Tóquio 
Este aeroporto abriu em 1931 e em 2012 passaram por ali 66.795,178, fazendo dele o 
segundo mais movimentado aeroporto da Ásia e o 4º do mundo. 
 
5. O’Hare International Airport, Chicago 
Era o aeroporto mais movimentado até 2008 e agora ocupa a 5ª posição da lista. No ano 
de 2.012, 66 milhões de passageiros passaram por ali com voos para mais de 60 destinos 
à volta do mundo. 
 
6. Aeroporto Internacional de Los Angeles 
Localiza-se na segunda área mais povoada dos Estados Unidos e é o 6º aeroporto mais 
movimentado do mundo, em termos de tráfego de passageiros.  
Este aeroporto encontra-se no top 5 das listas de maior tráfego de passageiros e de 
cargas. 
 
7. Charles de Gaulle, Paris 
Popularmente conhecido como o Roissy Airport, é um dos mais conhecidos 
mundialmente e o maior em França. Situa-se a cerca de 25km de Paris, servido por 
bastantes ligações por estrada e caminhos-de-ferro desde o centro da cidade. Em 2012 
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passaram pelos seus 3 terminais mais de 61 milhões de passageiros, fazendo dele o 
segundo aeroporto mais movimentado da Europa. 
 
8. Aeroporto Internacional de Dallas/Fort Worth, USA 
Localizado no Estado do Texas, é o maior aeroporto do Texas e o segundo maior dos 
Estados Unidos em termos de área. É também o melhor aeroporto de carga do mundo.  
 
9. Aeroporto Internacional Soekarno–Hatta, Indonésia 
Este aeroporto tem o nome do primeiro Presidente da Indonésia, Soekarno, e do 
primeiro Vice-presidente, Mohammad Hatta. Abriu em 1985 e por ele passaram em 
2012 mais de  57 milhões de passageiros. 
 
10. Aeroporto Internacional do Dubai, Emiratos Árabes Unidos 
O maior centro de ligação aéreo aéreo do médio oriente e o 10º mais movimentado do 
mundo. Abriu em 1960, tendo sido o primeiro aeroporto a ser construído nos Emiratos 
Árabes Unidos, com uma única pista de 1,8km. Tem 3 terminais, cada um com uma 
capacidade de gerir 75 milhões de passageiros por ano. 
 
 
1.2.5- A nível Mundial: 
O transporte aéreo de carga e de correio a nível mundial até 2004 teve um 
aumento bastante significativo, o que não aconteceu nos anos seguintes de 2004 até 
2008 teve um crescimento médio anual de 2% apresentando nos dois anos seguintes 
uma desaceleração com variações de 3.2% e de 9.6%. 
Segundo o INAC esta redução deve-se á evolução da crise económica bem como 
a desaceleração das trocas comerciais. Em 2010 assistimos a uma pequena recuperação 
(18,5%) seguida, porém, de novos decréscimos, de 1% em 2011 e 2% em 2012. 
Em 2012, a carga aérea mundial transportada totalizou 180 mil milhões de 
toneladas-quilómetro, e os aeroportos de Hong Kong (HKG) e Memphis (MEM) 
destacaram-se como os maiores hubs mundiais deste segmento.  
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As previsões disponíveis permitem esperar, para os próximos 20 anos, um 
crescimento médio anual de 5,2% para a carga e de 0,9% para o correio, com o 
continente asiático a liderar o mercado do transporte aéreo de carga. 
Ano 2014: 
Relativamente ao primeiro trimestre do ano de 2014 os mercados de transporte 
aéreo cresceram em termos de volume quando, comparado com o mesmo período do 
ano de 2013, muito se deve á modernização dos processos de carga aérea e das 
respectivas infra-estruturas. 
Por outro lado os benefícios do transporte de carga por via aérea estão a 
aumentar, nomeadamente, no que toca à agilização dos prazos de entrega, embarques e 
autorizações. Uma boa prova disso é o aumento da percentagem de fretes aéreos que, 
em Março último, aumentaram 5,9 por cento, quando comparados com o período 
homólogo do ano anterior, revela a Business Day online
6
. Em termos de capacidade, 
notou-se um acréscimo de 3,4 por cento, segundo números adiantados pela IATA 
(International Air Transport Association). 
O tráfego de passageiros cresceu também no segundo semestre, cerca de 5,3% 
no mundo em relação ao mesmo período do ano anterior, anunciou a 03 de Setembro, 
em Genebra, a Associação Internacional de Transporte Aéreo (Iata). 
A capacidade das companhias aéreas também aumentou 5,3%, o que representa 
uma taxa de ocupação das aeronaves de 82,3%. 
"O transporte aéreo cresceu de novo em Julho, as pessoas viajam cada vez mais 
de avião em todas as regiões do mundo, e, apesar dos diferentes desafios económico, as 
perspectivas do transporte de passageiros continuam muito positivas", declarou Tony 
Tyler, diretor-geral da IATA. 
                                                                
6
Air Cargo Markets Grow by 5.9% in March» in Business Day online, 
8/05/2014; http://businessdayonline.com/2014/05/air-cargo-markets-grow-
by-5-9-in-march/#.U3B7Ls7p5Ih; 
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Segundo ele, a desaceleração constata no início do ano parece que ficou para 
trás, com um crescimento do tráfego na China e em outras economias emergentes, que 
compensam a deterioração na zona euro. 
Em Julho, o tráfego internacional de passageiros cresceu 5,5% e as linhas 
domésticas 4,9%.” 
1.2.6- Caso Português: 
Em Portugal a carga aérea embarcada e desembarcada nas infra-estruturas 
aeroportuárias nacionais cresceu entre 2004 e 2012 a uma taxa anual média de 1,4%.  
Para termos uma ideia do aumento da carga em 2012, foram transportadas 126,5 
mil toneladas face às 113 mil toneladas transportadas em 2004. 
O aeroporto de Lisboa processa 65% do total de carga com origem e/ou destino 
nas infra-estruturas aeroportuárias nacionais, mas foi o aeroporto do Porto que 
apresentou o maior crescimento neste segmento.  
Países como o Brasil e Angola são os principais mercados de destino da carga 
embarcada nas infra-estruturas aeroportuárias nacionais.  
Já no que se refere ao ranking dos principais mercados de origem da carga 
desembarcada em Portugal lideram países como o Brasil, a Espanha e a Alemanha. 
O correio transportado nas ligações de e para Portugal representa cerca de 8% do 
total de toneladas de carga transportadas, tendo, em 2008, sido atingido o máximo de 
correio transportado, cerca de 14,2 toneladas.  
  Cerca de 67% do total de correio transportado é processado no aeroporto de 
Lisboa e mais de metade tem como origem ou destino o mercado doméstico. 
 
 
 
 
 
   
23 
 
 1.3. Incoterms 2010. 
Os Incoterms, abreviatura de Internacional Commercial Terms, (ver anexo C7) 
são regras universais que contemplam os direitos e obrigações de compradores e 
vendedores durante um transporte internacional, não fazem automaticamente parte de 
um contrato de compra e venda de mercadorias, necessitando que as partes nesse 
contrato manifestem essa intenção.  
Na prática comercial, é muitas vezes entendido, erradamente, que os Incoterms 
estabelecem regras de propriedade de mercadoria. 
Com efeito, os Incoterms apenas regulam questões relacionadas com a divisão 
entre vendedor e comprador, do risco de perda ou danos sobre a mercadoria, da divisão 
dos custos, do transporte das mercadorias do vendedor para o comprador e do 
desembaraço aduaneiro na exportação e importação. Nada tem a ver com questões 
relacionadas com a transferência da propriedade da mercadoria. 
Enquanto para os exportadores e importadores, é essencial considerar a relação 
prática entre os vários contratos necessários numa transacção comercial internacional- 
onde para além do contrato de compra e venda, existe o contrato de transporte, de 
seguro, de financiamento da mercadoria - os Incoterms visam um único desses 
contratos, o contrato de compra e venda internacional.  
Através da utilização correcta dos Incoterms evitam-se ou pelo menos reduzem-
se as incertezas sobre interpretações diferentes desses termos em diferentes países. 
Ao longo do tempo a Câmara de Comércio Internacional (CCI) tem afirmado 
que os Incoterms tratam apenas da relação entre vendedores e compradores ao abrigo de 
um contrato de compra e venda e, por isso só o fazem em relação a alguns aspectos 
específicos. 
Estas regras são actualizadas de 10 em 10 anos pela Câmara de Comércio 
Internacional, a última vez actualizadas foram em Janeiro de 2010. 
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REGRAS PARA QUALQUER MODO OU MODOS DE TRANSPORTE: 
 
EXW- Ex –Works  
 
O vendedor limita-se a colocar a mercadoria à disposição do comprador no 
estabelecimento do vendedor ou em outro local convencionado (que pode ser fábrica, 
armazém, oficina) e dentro dos prazos estipulados. 
O comprador responsabiliza-se por todas as operações de transporte (custos e 
obrigações).   
Esta é a obrigação mínima do vendedor e obrigação máxima para o comprador 
uma vez que tem que suportam todos os custos inerente ao transporte da mercadoria 
desde as instalações do vendedor até ao destino desejado. 
 
FCA – Free Carrier 
“Franco Transportador” significa que o vendedor cumpre a sua obrigação 
quando entrega a mercadoria ao representante do comprador ou qualquer pessoa 
nomeada por este no local indicado (armazém de transitário, transportador, terminal 
aéreo, rodoviário, ferroviário). 
É o comprador que escolhe o modo de transporte e o transportador, é ele também 
que tem a obrigação de pagar o transporte principal. O desembaraço aduaneiro de 
exportação fica a cargo do vendedor. 
 
FAS – Free Alongside Ship 
  Significa que o vendedor faz a entrega da mercadoria quando esta tiver sido 
colocada ao longo do navio (e.g. num cais ou barcaça), indicado pelo comprador no 
porto de embarque designado. O risco de perdas ou danos à mercadoria é transferido 
quando esta se encontre ao longo do navio, suportando, assim, o comprador, todos os 
custos a partir desse momento em diante. 
  A regra FAS exige que seja o vendedor a desalfandegar a mercadoria na 
exportação, quando necessário. No entanto, o vendedor não tem qualquer obrigação de 
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desalfandegar a mercadoria na importação, de pagar quaisquer direitos de importação ou 
cumprir qualquer formalidade aduaneira de importação. 
  
FOB – Free on Board 
Significa que o vendedor faz a entrega da mercadoria quando esta estiver a 
bordo do navio indicado pelo comprador, no porto de embarque designado ou quando 
adquira a mercadoria já entregue desta forma. 
  O risco de perda ou dano à mercadoria transfere-se quando a mercadoria se 
encontre a bordo do navio, devendo o comprador suportar todos os custos a partir desse 
momento em diante. 
 
 
CIF – Cost, Insurance and Freight 
Por esta cláusula, o vendedor obriga-se a colocar a mercadoria sobre o navio no 
porto de destino com frete e seguros pagos. 
O vendedor é quem escolhe o navio e paga o frete marítimo, responsabilizando-
se também pelas formalidades de exportação. O risco de perdas e danos, contudo, ficam 
por conta do comprador. 
 
 
CFR – Cost and Freight 
Este termo só difere do anterior pelo facto de que o vendedor não tem a 
obrigação de pagar o seguro da mercadoria até ao porto de destino. Tal como no CIF, é 
o vendedor quem escolhe o navio e paga o frete marítimo, responsabilizando-se também 
pelas formalidades de exportação. O risco de perdas e danos, contudo, ficam por conta 
do comprador. 
 
CPT – Carriage Paid To  
O vendedor contrata e é responsável pelos custos de transporte despacho das 
mercadorias para exportação até ao ponto acordado entre as partes. 
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A partir do momento em que as mercadorias são entregues à custódia do 
transportador, os riscos por perdas, avarias e danos são transferidas para o comprador, 
assim como possíveis custos adicionais que possam incorrer. 
 
CIP Carriage and Insurance Paid to  
A regra “Transporte e seguro pago até...” significa que o vendedor faz a entrega 
das mercadorias ao transportador ou outra pessoa nomeada por seu intermédio, no local 
acordado (caso tal local tenho sido acordado entre as partes), devendo o vendedor 
contratar e pagar os custos do transporte necessário para trazer a mercadoria até ao local 
de destino designado. 
O vendedor também tem de contratar o seguro da mercadoria contra o risco de 
perdas ou danos durante o transporte que correm por conta do comprador. 
 O comprador suporta todos os riscos e custos adicionais que ocorram após a 
entrega da mercadoria ao primeiro transportador indicado. 
 
  DAT Delivered at Terminal  
O vendedor faz a entrega quando a mercadoria, uma vez descarregada do 
meio de transporte em que tenha chegado, é colocada à disposição do comprador num 
terminal designado, num porto designado ou num lugar de destino. 
A partir desse momento, todos os riscos e danos à mercadoria correm por conta do 
comprador. 
 
  DAP Delivered at Place  
A responsabilidade do vendedor consiste em colocar a mercadoria à disposição 
do comprador, pronta para ser descarregada, não tratando das formalidades para 
importação, no terminal de destino designado, ou noutro local combinado, assumindo os 
custos e riscos inerentes ao transporte até ao local de destino. 
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DDP – Delivery Duty Paid  
Esta é a obrigação máxima do vendedor. São da sua responsabilidade todas as 
operações e despesas relativas às operações de embalagem, carga, descarga, transporte, 
bem como taxas alfandegárias, direitos e outros impostos que recaiam sobre a 
mercadoria até ao momento de sua entrega no local convencionado pelo contrato, dentro 
do país importador. 
 
 
 
Figura nº7 –Incoterms 2010 
 
 
Fonte: http://www.jomatir.pt/incoterms2010.html; 
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CAPITULO II – [ESTUDO DE CASOS] 
 
2.1 - Join the Moment Transitários, JTM, SA.  
 A JTM, SA é uma empresa portuguesa constituída a 05 Agosto de 2011 com 
sede em Perafita, Matosinhos, tem por objecto, no âmbito das actividades transitárias, a 
prestação de serviços do transporte, logística, distribuição e todas as outras actividades 
relacionadas com a organização e desenvolvimento do transporte de mercadorias, com 
vista á satisfação das necessidades dos seus clientes. 
Funciona sobretudo na vertente Carga Aérea de e para todo o Mundo. Operam 
semanalmente 10 cargueiros (aéreos) com saída de toda a Península Ibérica para o 
mundo (Grupo Inditex, Zara, Bershka, Mango). Com  estes e outros clientes como a 
Sonae, TAP etc.. conseguem ter uma posição bastante forte no mercado, motivo que os 
torna bastante competitivos  e eficazes na vertente Aérea. 
Na vertente Marítima têm vindo a apostar em mercados como PALOPS e 
MAGREBE os quais fornecem variados serviços para  todos os que os escolhem como 
parceiros, e que cada vez mais têm vindo a consolidar uma posição no mercado nacional 
e internacional.   
2.1.1– Transitários 
Os transitários são empresas especializadas na prestação de serviços de 
natureza logística e operacional abrangendo, entre outras actividades, o 
planeamento e a organização do transporte de mercadorias a nível internacional e 
nacional bem como a execução das formalidades e trâmites relacionados com a 
gestão dos fluxos de bens ou mercadorias. 
Os transitários exercem a sua actividade apoiados numa rede de agentes a 
nível mundial, acompanhando em permanência o fluxo das mercadorias de forma a 
garantir a fiabilidade, a segurança e a rapidez da entrega em qualquer parte do 
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mundo, dispondo para isso de modernos meios de comunicação com recurso às 
tecnologias de última geração. 
A APAT – Associação dos Transitários de Portugal, é a entidade com 
legitimidade para filiar as empresas transitárias licenciadas para o exercício da 
actividade em Portugal, representando cerca de 254 empresas, com um total de 
5.778 trabalhadores que geraram em 2013 um volume de negócios de cerca de 
1.378 M €. 
A actividade transitária assume-se como uma actividade complementar e 
auxiliar do transporte internacional de mercadorias, através dos diversos modos de 
transporte, rodoviária, aérea e marítima. 
 A APAT, como Associação Nacional do sector está filiada na FIATA – 
International Federation of Freight Forwarders Association, com sede em Zurique, 
que congrega representantes de mais de 185 Países. 
Nesta qualidade, é a única entidade licenciada para a distribuição de 
Documentos FIATA, nomeadamente o FIATA FBL, documento reconhecido 
internacionalmente pela Comissão de Créditos e Práticas Bancárias da Câmara de 
Comércio Internacional, como válido para os contratos que envolvem créditos 
documentários. 
2.1.2 - Actividade transitária: 
A actividade transitária é regulada pelo D. Lei n.º 255/99, de 7 de Julho e 
Lei 5/2013 de 22 de Março. Para o exercício da actividade transitária é necessário 
que preencham os seguintes requisitos: 
 Empresa Titular de Alvará emitido pelo IMT (Instituto de Mobilidade 
Terrestre); 
 Titular de Seguro de responsabilidade civil; 
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2.1.3 - Missão, Visão e Valores 
O comércio hoje em dia, num mundo globalizado necessita mais do que meras 
promessas. Pelo que agora mais do que nunca, necessitam de um parceiro, profissional e 
eficaz, para ajudar a seguir caminho, crescer e tratar dos produtos. 
“O nosso sucesso é o vosso sucesso”, isto pode ser alcançado pela prestação de 
serviços de alta qualidade, compreendendo as necessidades dos seus clientes e seus 
requisitos, visando contribuir para a sua total satisfação. 
2.1.4 - Objectivos 
A JTM, S.A. constituiu-se como uma fusão de conhecimentos, habilidades, 
profissionalismo, integridade e experiência reconhecida no mercado da Península 
Ibérica.  
Movidos pela excelência nos serviços prestados oferecendo tanto sofisticadas e 
diversificadas soluções de transporte e manuseamento, para os seus clientes e parceiros 
mundiais. 
O lema é trabalhar “Best in class”, para se tornarem líderes e cobrir toda a rede 
mundial. 
 
2.2 – Caso de uma importação, via marítima, empresa Inditex 
Inditex, é um dos maiores grupos de distribuição de moda do mundo, tem mais 
de 5.500 lojas em 86 países na Europa, América, Ásia e África. Além de Zara, a maior 
das suas cadeias de comércio, a Inditex tem sete outros formatos: Pull & Bear, Massimo 
Dutti, Bershka, Stradivarius, Oysho, Zara Home e Uterqüe. 
Fundada em 1975 por Amancio Ortega encontra-se a sua sede no município 
de Arteixo na província da Corunha na Galiza (Espanha). O seu fundador e presidente é 
o magnata Amancio Ortega. 
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1 O Agente entra em contacto connosco e envia as facturas comerciais, packing 
list e Bill of Lading.(ver anexo D4, anexo D5 e anexo D6) 
 
2 Entrar em contacto com a companhia marítima, neste caso, Marmedsa, e saber 
as datas de chegada do navio ao Porto de Barcelona e pedir o aviso de chegada e 
a confirmação dos dados de despacho (ver anexo D8 e anexo D9) 
 
3 Após sabermos as datas de chegada fazemos o Aviso de chegada em Excel e 
damos uma previsão das datas de carregamento e entregas ao agente no Egipto, 
todas as semanas temos carga para entregar nos seguintes centros: ZARAGOZA, 
MECO E ARTEIXO. 
 
4 Enviamos para o armazém com quem trabalhamos toda a informação acerca 
desta mercadoria, (aviso de chegada + packing list + facturas) informamos que o 
barco tem previsão de chegada ao porto de Barcelona no dia X e agendamos as 
recolhas para o dia X+1, normalmente agendamos para o dia seguinte para terem 
tempo de retirar os contentores do porto, procederem com a sua 
desconsolidação, paletizando toda a mercadoria, separando respectivamente a 
pertencente a cada centro. 
 
5 Preenchemos os ficheiros em Excel para os respectivos centros, e enviamos para 
eles aprovarem as datas e horas a que podemos entregar as mercadorias. 
 
6 Fazemos as garantias personales (ver anexo D7) carimbadas e assinadas e 
enviamos para a companhia marítima que em seguida nos enviarão os Pórticos 
(ver anexo D10).. 
 
7 Pedimos preços a empresas que façam transportes de Barcelona para os centros e 
aguardamos pelos respectivos preços 
 
8 Enviamos os Pórticos (recebidos pela companhia marítima para o nosso 
armazém, uma vez que sem estes documentos não podem levantar os 
contentores no porto. 
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9 Após confirmação das horas pelos centros adjudicamos o transporte ao 
transportador que oferece os melhores serviços (relação custo/tempo) e 
aguardamos que nos enviem as matrículas. Enviando de seguida o Excel com a 
mercadoria que cada camião deve carregar. 
 
10 Após recebermos as matrículas enviamos essa informação toda para o armazém, 
e através desse ficheiro eles sabem qual é a carga que vai ser carregada em cada 
camião bem como a transportadora e a matrícula de cada um dos camiões. 
 
11 Enviamos os ficheiros em Excel para os respectivos centros com os campos 
nome do transportador e matrícula já preenchidos para quando o camião chegar 
ao armazém eles poderem autorizar a sua entrada. 
 
12 Finalmente aguardamos que o transportador nos envie os P.O.D que são os 
documentos comprovativos de que a carga foi toda entregue, nas respectivas 
datas e nas devidas condições e reencaminhamos esses documentos para o nosso 
agente que á posteriori enviará para o seu cliente para comprovar que tudo foi 
entregue em conformidade. 
Normalmente estes documentos demoram algum tempo a chegar uma vez que só 
após o camião terminar a rota a que serão emitidos. 
Aqui estão todos os procedimentos que devem ser feitos seguindo todos os 
campos da aplicação: 
Devemos começar sempre por criar o processo, como todas as semanas temos 
contentores para distribuir pelos centros, e muitas vezes uns ainda não tem sido 
entregues e já temos documentação relativamente a outros, é imprescindível uma grande 
organização para evitar confusões e problemas pois um pequeno erro pode originar 
grandes prejuízos e com estes contentores é necessário muito cuidado pois a Inditex é 
um grande grupo e muitas vezes temos mercadoria urgente e temos de saber organizar 
muito bem toda a documentação, por forma a enviar correctamente a mercadoria para os 
centros a que se destinam. 
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Figura nº 8 – Passo nº1 
 
Fonte: Aplicação JTM 
Aqui neste campo é identificado o Incoterm de que se trata este embarque.  
Como sabemos os Incoterms são as regras do comércio Internacional e estas 
facilitam a comunicação entre o comprador e o vendedor. 
No caso da inditex o Incoterm é sempre o mesmo. 
Figura nº 9 – Passo nº2 
 
 
Fonte: Aplicação JTM 
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Quando a carga é consolidada neste campo tem de ser preenchido o Agente no 
País de origem e o agente no País de destino. 
Figura nº 10 – Passo nº3 
 
Fonte: Aplicação JTM 
Na MBL colocamos o agente no País de origem e o Agente no país de destino e 
no campo HBL colocamos o real exportador e o real importador. 
De seguida nos campos mais à direita colocamos toda a informação 
relativamente à carga, nomeadamente a identificação do contentor, selo, volumes e 
pesos. 
Figura nº 11 – Passo nº4
 
Fonte: Aplicação JTM 
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Utilizamos este campo para facturar. 
Neste caso em específicos os campos de facturação são sempre os mesmos o que 
varia são a quantidade de contentores que vem em cada embarque e a facturação faz.se 
com base no número de contentores que chegam. Já temos uma tabela com os valores 
acordados, embora cada factura dependa sempre do número de contentores.  
Figura nº 12 – Passo nº5 
 
Fonte: Aplicação JTM 
Aqui nestes campos abaixo colocamos toda a informação relativamente aos 
custos que temos com este processo. Normalmente os custos já estão mais ou menos 
definidos. 
Figura nº 13 – Passo nº6
 
Fonte: Aplicação JTM 
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Aqui nesta fase o que mais utilizamos é mesmo a capa do processo para 
podermos definir uma melhor organização para cada processo. 
No final do processo se clicarmos no Botão Custos Processo automaticamente a 
aplicação faz o cálculo entre o custo e o facturado e o resultado dessa diferença é o 
nosso lucro. 
Figura nº 14 – Passo nº7
 
Fonte: Aplicação JTM 
 
2.3 – Caso de uma Grupagem, via marítima, Empresa Z. 
Foi-nos pedido uma cotação por parte de um agente para um transporte marítimo 
desde Portugal até Los Angeles nos Estados Unidos, 
Cotamos o agente com base na companhia marítima que oferece o melhor 
serviço na relação custo/tempo. 
Posto isto, o agente no destino confirma se podemos avançar ou não, ou sugere 
também outra companhia mais viável. 
Após a adjudicação enviamos todos os detalhes acerca da viagem e pedimos ao 
agente no destino que nos envie instruções para Bill of Lading; 
Contactamos o Consignee cá em Portugal para sabermos quando a que a 
mercadoria está pronta, se entregam a mercadoria ou somos nós que agendamos o 
transporte e pedimos que nos envie a factura comercial e o packing list. 
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Neste caso em específico o consignee entrega a mercadoria e o despacho seria 
por conta do seu despachante. Informamos qual é o armazém onde tem que entregar a 
carga e informamos o prazo máximo de entrega. 
Posto isto, e sendo o Incoterm FOB a caracterizar este embarque, as únicas 
despesas que terá que suportar cá em Portugal seriam as despesas na origem. 
O agente no destino suportava todas as outras despesas relacionadas com o frete. 
Enviamos elementos para DME neste caso (factura e packing list) para quando a 
carga der entrada no armazém recebermos este documento por parte da companhia para 
avançar com o pedido de despacho. 
Assim que a carga der entrada e a companhia nos envie a DME enviamos para o 
despachante para ele fazer o despacho juntamente com a factura comercial. E 
facultamos todas as informações acerca da viagem, nomeadamente: 
 
Vessel 
ETS Sines  
ETA New YorK, NY  
ETA Los Angeles  
Contentor nr. 
Neste caso em particular a mercadoria sai aqui do Porto via Camião até Lisboa e 
depois vai via rail até Sines e é importante informar o despachante acerca disto. 
Seguidamente procedemos com o envio do despacho aduaneiro para a 
companhia marítima e enviamos também as nossas instruções para BL para que possam 
enviar o BL para aprovação. 
Como esta mercadoria se direcciona para os EUA é necessário fazer um 
documento extra cujo nome é ISF (Importer Security Filing). 
Customs and Border Protection (CBP) anunciou esta regra em 2008, que tem 
como funções requer informações sobre a carga a ser transmitido pelo menos 24 horas 
antes de as mercadorias saírem do porto de origem para os EUA. Esta regra está em 
conformidade com a secção 203 da Lei SAFE Port Act, e exige que os importadores 
forneçam 10 elementos de dados para o CBP, bem como a transportadora para fornecer 
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dois elementos de dados adicionais. O objectivo deste regulamento é permitir ao CBP 
reconhecer remessas de alto risco com antecedência deles chegando nas fronteiras dos 
Estados Unidos.)  
De seguida podemos observar na figura nº17 um exemplo de um ISF documento 
com toda a informação necessária para o seu preenchimento.  
Figura nº 15– ISF documento 
 
Assim que a companhia nos faculte o Bill of Lading para aprovação enviamos o 
Pré-alerta para o agente e para o cliente com os documentos abaixo transcritos e 
pedimos a confirmação a todos os documentos. 
Agente: 
 Factura comercial 
 House Bill of Lading 
 Master Bill of Lading 
 Nota de débito 
 ISF document 
Cliente: 
 Factura comercial 
 House Bill of Lading 
 Despacho 
 Nota de débito 
 ISF 
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De seguida apresento a nossa aplicação onde registamos cada operação que 
fazemos: 
Colocamos toda a informação acerca do Porto de origem e de destino, o número do 
booking, o navio, a data de partida do navio (ETS) e a data de chegada ao destino 
(ETA) (dados fornecidos pela companhia marítima). Quando tivermos o numero do 
despacho colocamo-lo no (MRN) 
Figura nº 16 – Passo nº1 
 
Fonte: Aplicação JTM 
De seguida colocamos a que Incoterm se refere esta expedição: 
Figura nº 17 – Passo nº2 
 
Fonte: Aplicação JTM 
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De seguida colocamos toda a informação referente ao real exportador e o real 
importador.  
Figura nº 18 – Passo nº3 
 
Fonte: Aplicação JTM 
 
Nos casos em que o transporte depende de nós preenchemos estes dados. 
Figura nº 19 – Passo nº4 
 
Fonte: Aplicação JTM 
 
De seguida preenchemos toda a informação relativamente a este embarque, é 
aqui que se preenche os dados relativamente ao Bl (após estes dados preenchidos 
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enviamos as instruções para Bl.) e logo abaixo preenchemos todas as informações 
referentes á HBL. 
Figura nº 20 – Passo nº5 
 
Fonte: Aplicação JTM 
É aqui nesta fase que após todas as informações para trás preenchidas podemos 
gerar automaticamente os seguintes itens. 
 
Figura nº 21 – Passo nº6 
 
Fonte: Aplicação JTM 
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Aqui encontram-se todos os ficheiros relacionados com este processo. 
Figura nº 22 – Passo nº7 
 
Fonte: Aplicação JTM 
 
 
Aqui eta área refere-se á facturação, é aqui que geramos factura. 
Neste caso em particular foram feitas 2 facturas, uma ao agente e outra ao 
fornecedor. 
Aqui podemos observar a factura no montante de 135€ ao fornecedor. 
Figura nº 23 – Passo nº8 
 
Fonte: Aplicação JTM 
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Nesta imagem abaixo facturamos ao agente o frete, a taxa de AMS e o nosso 
profit. 
Figura nº 24 – Passo nº9 
 
Fonte: Aplicação JTM 
Aqui estão incluídos todos os custos. 
Com este processo apenas tivemos o custo da companhia mas em muitos outros 
casos temos custos como por exemplo com o despacho, com a recolha etc. 
Figura nº 25 – Passo nº10 
 
Fonte: Aplicação JTM 
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Nesta secção preenchemos os dados relativamente ao seguro, caso o agente ou o 
fornecedor assim o solicite. 
No caso da compra e venda segundo o Incoterm CIF - o seguro é realizado pelo 
vendedor, que paga o prémio respectivo, depois entrega ao comprador a apólice de 
seguro e outros documentos que o integram e tem de estar de acordo com a cobertura 
mínima estabelecida pelas ICC (cláusula C) que pode ser reforçada a pedido do 
comprador. Normalmente a cláusula de seguro mais utilizada é a cláusula A que cobre 
todos os riscos. 
Figura nº 26 – cláusula de seguro 
 
 
A
  
 
 
Fonte: Apontamentos retirados de formações JTM  
A duração do seguro deve produzir efeitos desde o início do transporte do 
armazém do vendedor, ou seja da data da recolha até que as mercadorias cheguem ao 
porto/armazém do comprador (door-to-door) O seguro deve cobrir o valor da factura 
comercial mais 10% (lucros esperados – art.º 601º do CCom) e deve ser feito na mesma 
moeda. 
Neste caso em particular não foi solicitado seguro daí não estar preenchidos 
estes campos. 
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Figura nº 27 – Passo nº11 
 
Fonte: Aplicação JTM 
 
2.4. Exportação Aérea para Luanda Empresa Y: 
A empresa Y é uma empresa de referência a nível Mundial principalmente nos 
Países Africanos de Língua Oficial Portuguesa. 
Actualmente, faz carga aérea semanal, movimentando, mensalmente, cerca de 18 
toneladas de alimentos frescos e altamente perecíveis, tendo desenvolvido nesta área 
uma “expertise” de elevada eficiência. 
A empresa Y tem articulados com os seus fornecedores que, durante os dias de 
5ª, 6ª feira da semana anterior e 2ª feira de manhã (Bimbo) e fruta de tarde, enviar-nos-
ão PL’s para que nos façamos chegar as mesmas, para que o n/ Despachante as possa ir 
classificando. 
A entrega das encomendas em armazém é feita à 2ª feira de manhã, sendo que o 
fornecedor da fruta entrega até às 14h30. Durante a manhã toda a carga estará a ser 
consolidada, com excepção dos produtos Danone e da fruta, que poderá ir em palete 
própria, devido ao peso. 
Assim que se recepcione a fruta, o nosso armazém informa o número de paletes 
utilizadas e o peso bruto total. 
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A empresa Y é informada do peso bruto total e de outras informações relevantes, 
para que possa proceder à finalização de toda a documentação, enviando, em 1º lugar a 
factura, para que o nosso armazém possa proceder com a emissão da DME. 
Enviamos a carta de porte (AWB) (ver anexo D1), DME, factura comercial, 
packing list definitivos e as declarações e certificados necessários para o nosso 
despachante avançar com o despacho. 
Assim que temos o despacho (ver anexo D2) enviamos imediatamente para o 
nosso armazém para que o n/ carro possa sair, o mais brevemente possível, para o 
aeroporto. 
No final do dia de 2ª feira, a empresa Y enviar-nos-á 2 originais e 1 duplicado da 
factura e 2 vias das PL’s definitivas, devidamente carimbadas e assinadas. 
Também está articulado com os fornecedores de que os certificados originais são 
entregues juntos com as encomendas, pelo que os mesmos serão enviados juntamente 
com a carta de porte, para que o cliente consiga desalfandegar a carga, aquando da sua 
chegada ao aeroporto. 
Juntamente com a carta de porte será também enviada uma factura original, 
carimbada e assinada, relativa à carga da semana anterior. 
Neste processo, é usual termos de enviar produtos ao abrigo dos 5% (perecíveis 
ou não perecíveis). 
 
Preparação da carga: 
1. Logo que a carga chegue às instalações da Trucking, a mesma deverá ser pesada, 
cubicada e confirmado o número de volumes, conforme a packing list enviada 
previamente pela empresa Y; 
2. A carga deve de ser fotografada à entrada do armazém e, caso exista alguma 
anomalia, esta deve de ser comunicada, de imediato, à empresa Y; 
3. Na guia de entrada deverá constar o peso da mercadoria, aquando da recepção da 
mesma; 
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4. À medida que a carga for dando entrada no armazém, pode dar-se início à 
consolidação da mesma:  
a) Identificar o número da palete; 
b) Identificar os fornecedores por palete; 
c) Colocar os produtos mais pesados em baixo e os mais leves em cima; 
d) Tirar fotos à palete; 
e) Filmar com a pelicula preta; 
f) Cintar com fita JTM; 
g) Pesar e cubicar; 
h) Colocar etiquetas (número da palete, exportador e importador da 
mercadoria). 
5. O peso bruto total e nº de paletes deverá de ser comunicado à JTM para que a 
mesma faça chegar à empresa Y essa informação. 
 
Documentação: 
1. A informação do peso bruto total, nº de paletes e nº de paletas deve de ser 
comunicada à empresa Y, logo que possível, para procedermos à emissão da fatura; 
2. Os pré-alertas, além da carta de porte, factura e certificados, deverão incluir 
também as declarações dos fornecedores, enviadas pela empresa Y; 
3. Os pré-alertas deverão ser enviados o mais cedo possível, para que o 
despachante, em Angola, possa ir avançando com o processo. 
4.   Deveremos proceder com a emissão do seguro de mercadorias (cláusula A) uma 
vez que se trata de mercadorias de elevado valor comercial (ver anexo D3). 
 
2.5. Importação Aérea para Portugal de cigarros electrónicos da 
Empresa XPTO 
Os cigarros electrónicos estão na moda e vieram para ficar, a prova é a 
quantidade de postos de venda na rua que abrem todos os dias, a quantidade de 
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publicidade e o número de pessoas que substituíram o cigarro tradicional por esta nova 
evolução. 
Destinados a mudar o hábito de fumar, podendo reduzir o consumo de nicotina, 
uma vez que os líquidos podem ter vários teores de nicotina, embora os seus efeitos a 
longo prazo na saúde pública ainda não sejam conhecidos. 
Segundo um estudo publicado a 17 Junho de 2014 pela Agência Lusa
7
, entre os 
fumadores, o cigarro electrónico é mais utilizado por jovens entre os 15 e os 24 anos e 
entre os que têm hábitos tabágicos mais frequentes  
Quase 30 milhões de europeus experimentaram cigarros electrónicos em 2012, 
sendo que a maioria tinha entre 15 e 24 anos, fumava tabaco tradicional regularmente e 
já tinha tentado deixar o vício. 
O cigarro electrónico apenas vaporiza a substância contida no atomizador, 
expelindo vapor de água que imita o fumo do cigarro tradicional, obtendo o mesmo 
resultado como se estivesse a fumar um cigarro convencional.
8
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                
7
  Ver em http://www.ionline.pt/artigos/mundo/cigarros-electronicos-mais-
usados-jovens-fumadores-regulares 
8
  Ver http://www.fuum.pt/o-cigarro-eletronico-explorer/ 
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Figura nº 28 – composição cigarro electrónico 
 
 
Fonte: http://www.fuum.pt/o-cigarro-eletronico-explorer/ 
 
De seguida apresento o caso em que foi feito um pedido preço por parte de um 
cliente para uma importação de cigarros electrónicos vindo de Hong Kong para o Porto, 
cerca de 6 toneladas de ilíquidos e baterias para cigarros electrónicos 
Foi pedido cotação a vários agentes pertencentes ao WCA MEMBERS como podem 
verificar de seguida um exemplo do enviado: 
“Dear Colleague, 
We received a new air rate request : 
Terms: FCA – shipper pay all local charges 
Cargo details: 378 pieces –with 15.91 cbm– total G.W. 6000 kg 
Pick Up Address: Siu Lek Yuen Shatin, New Territories, Hong Kong 
Airport of discharge: OPO 
Please inform: 
1. Airline; 
2. Time transit; 
Please provide your best rates!” 
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Recebemos cotação do agente para o pedido acima transcrito: 
“Dear Cristina 
Already checked with shipper, shipment around +6000K 
We will have better cost for u ship out from PEK.  
N/net cost A/F:usd2.85/k all in by KL,SZX-PEK-AMS-OPO,4DAYS +6000K 
 EXW local 
H/C:usd50/bl 
Customs:usd580/bl 
AWB:usd13/bl 
DOc:usd10/bl 
P/U:usd130/bl(SZX limited) 
Trucking to PEK:usd0.35/k  
Make docs for E-cigarette:usd120/bl 
Any further information pls feel free to let us know.” 
  
Foi cotado e cliente com base num agente em Hong Kong que nos apresentou o 
melhor preço para as despesas desde as instalações do fornecedor até ao aeroporto do 
Porto e conseguimos com que nos adjudicasse o serviço. 
 
Passos: 
1 Adjudicamos o serviço ao agente. 
“Dear  
Please go ahead and proceed with pick up. 
Make the booking and send to us all the details about this shipment. 
Best Regards,” 
 
2 Aguardamos que nos envie toda a informação e informamos o importador dos 
detalhes de embarque. 
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3 Enviamos o pré alerta (AWB, factura comercial e packing list) para o 
despachante e informamos data prevista de chegada da mercadoria, neste caso, 
ao aeroporto do Porto. 
“Boa tarde, 
Temos uma importação que chegará cá ao aeroporto do Porto amanha. 
Venho por este meio solicitar o despacho, cuja documentação segue em anexo. 
Obrigada. 
Cumprimentos,” 
 
4 Quando a carga chega ao aeroporto do Porto pedimos aos nossos colegas do 
aeroporto que levantem a documentação nos enviem por correio electrónico e 
entreguem os originais ao despachante X. 
“Bom dia Sr…., 
Temos uma importação que chegou hoje ao aeroporto do Porto, por favor levantem os respectivos 
documentos. 
AWB # 403-0000 0000  
Obrigada.” 
 
5 Após termos recebido documentos enviamos para o despachante para poder 
avançar com o despacho. 
“Boa tarde, 
Envio em anexo documentos da carga que chegou hoje cá ao aeroporto do Porto. 
Avancem com o despacho por favor. 
Obrigada.” 
6 Assim que nos indicam que o despacho está pronto enviamos para o cliente e 
informamos que a carga está pronta a ser entregue e procedemos com a entrega 
da mercadoria. 
“ Sr. … 
Informo que a mercadoria está desalfandegada. 
Em anexo documentação 
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Confirme por favor que podemos agendar a entrega da mercadoria para hoje (21/05/2014 pelas 17h30 nas vossas instalações. 
Fico a aguardar por uma resposta da sua parte. 
Com os melhores cumprimentos,” 
 
7 Após confirmação que é possível agendamos a entrega com a transportadora. 
“Boa tarde Sr... 
Venho por este meio pedir o seguinte transporte: 
Transportador: X 
Onde Carrega:  AEROPORTO DO PORTO 
 
Detalhes Mercadoria: 
378 pieces –with 15.91 cbm 
6000 KGS 
Local Entrega: Data e Hora Entrega: 21/05 pelas 17H30 
4250-058 PORTO PORTUGAL 
Preço acordado: Eur  € (Por favor confirme.) 
Cumprimentos,” 
 
2.6. Pedidos de cotação relativamente a uma carga Aérea vinda da Tailândia para 
Portugal da Empresa ABA: 
Recebemos um pedido de cotação por parte de um agente WCA MEMBERS 
conforme podemos ver abaixo. 
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Cotamos o agente com base nas nossas melhores tarifas: 
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O agente com base na cotação enviada adjudicou o serviço. A partir do momento 
que o serviço é adjudicado passará de seguida a parte operacional a dar continuidade ao 
processo. 
 
 
 
2.7. Exemplo de um pedido de cotações agora por parte de um cliente Português  
 
 
Como se trata de uma importação o processo irá repetir-se, como no exemplo 
anterior, temos que pedir cotações aos agente, usamos sempre o WCA members como 
motor de busca de novos agente, e pedimos cotação do modo que se segue: 
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Recebemos cotação do agente, a cotação a baixo foi o melhor preço que recebemos. 
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Baseados na cotação acima dada pelo agente mais as despesas que terá que suportar cá, 
Oporto, com a chegada da carga como exemplo o despacho aduaneiro, despesas de 
validação, o transporte etc., cotamos o cliente. 
 
 
 
Ficamos a aguardar que nos adjudique pois a nossa dedicação e esforço é com o 
objectivo de ver os clientes satisfeitos com os nossos preços e nos adjudiquem os seus 
serviços. 
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2.8. Pedidos de Cotações relativamente a uma Exportação aérea de mercadoria 
para Toronto da Empresa ABC: 
Aqui fica um exemplo de um pedido de cotação por parte de um cliente cá em Portugal: 
 
 
 
Como este cliente quer serviço DAP temos de pedir custos a vários agente, neste caso 
em Toronto e depois cotamos com base no agente que nos de melhores condições.  
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Depois de termos valores por parte dos agentes avançamos e cotamos o cliente, 
incluindo claro, o valor do frete e as despesas no destino. 
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CONTRIBUTO PARA A EMPRESA: 
 
 Acredito ter contribuído ao longo destes meses positivamente para a empresa, 
para além de ser responsável, pontual e assídua desde sempre aceitei com humildade 
todos os desafios que me foram propostos empenhando-me sempre em estudar e 
encontrar as soluções que melhor respondam á exigência de cada serviço adaptadas às 
diversas necessidades dos nossos clientes. 
 Acreditando nas minhas capacidades e o facto de conhecer outras culturas e 
dominar idiomas como é o caso do Inglês e do Espanhol, desenvolvi livremente ao 
longo destes seis meses um ficheiro que permite ajudar e facilitar a vida de um 
comercial quando tiver que dar cotações. 
Neste caso quando alguém solicitar cotação por exemplo para o Porto de New 
York, consultamos este ficheiro, e ficamos a saber quais as companhias marítimas que 
escalam e as que não fazem esse destino. 
Por forma a facilitar a pesquisa e o contacto com as diversas companhias 
marítimas em Espanha desenvolvi um outro ficheiro com todos os contactos telefónicos 
e emails das companhias espanholas para que torna-se mais fácil e rápida a troca de 
emails e a comunicação. 
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CONCLUSÃO 
 
O estágio realizado na Join the Moment Transitários S.A. atendeu a todas as 
minhas expectativas no que diz respeito à diversidade de procedimentos que esta área 
oferece. 
 
No decorrer destes seis meses foram realizadas muitas actividades no âmbito 
comercial e operacional no que se refere ao transporte marítimo e aéreo, que 
contribuíram para o meu desenvolvimento académico e profissional. 
 
Tenho plena consciência que os desafios que me foram postos tiveram 
fundamental contribuição para a consolidação do meu conhecimento, permitindo assim 
com que eu reflectisse sobre os problemas e analisasse as diferentes situações sempre 
com o objectivo de encontrar a melhor maneira de conduzi-las ao sucesso.  
 
A globalização criou o conceito do mundo sem fronteiras, e é extremamente 
enriquecedor poder comunicar e colaborar com uma vasta rede de agentes a nível 
mundial, com traços culturais, formas de negociação, tradições, e costumes 
característicos e próprios de cada um, é fascinante poder gerir, desenvolver e coordenar 
todo um embarques com todas estas diversidades culturais. 
 
A equipa com quem tiver a oportunidade de partilhar estes seis meses teve uma 
importância fundamental no meu aprendizado, porque ao mesmo tempo em que me 
davam autonomia para resolver problemas e tomar decisões, se colocavam a disposição 
para auxiliar nas dificuldades.  
 
Os modos de transporte internacionais são baseados em acordos e convenções 
internacionais e a necessidade de transporte mundial é uma procura de serviços derivada 
do desenvolvimento e crescimento da economia global. 
Para finalizar o transporte feito por via marítima é tido como o mais importante 
meio de transportes de toda a humanidade, para além de ser o mais antigo que existe, 
cerca de 90% das exportações e importações fazem-se por esta via, devido sobretudo ao 
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facto de ser um meio de transporte económico, comparativamente ao transporte aéreo 
que é bastante mais caro. 
Por outro lado o transporte aéreo é o mais seguro e comodo comparado com os 
restantes meios de transporte permitindo percorrer longas distâncias num curto espaço 
de tempo. É ideal e apropriado para mercadorias que não podem perder tempo na 
entrega como é o caso dos medicamentos e dos perecíveis. 
Finalmente concluímos que as organizações têm cada vez mais exigência no 
envio das suas cargas, procuram cada vez mais, modos de transporte seguros, com base 
no tempo de trânsito, valor comercial, segurança, urgência. 
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